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1. Strade Ferrale in Italia prima del 1839. — II. Strade Ferrate dop" 
il 1859 e condizioni dell'Italia del centro. — III. A chi spetta slabi- 
lire la traversa centrale. — IV. Indispensabilità della medesima. — 
V. Quale esser potrebbe il tracciamento preferibile. — VI. Con- 
clusioni. 



I. 



Sommi benefattori dell' umanità furono al certo Pul- 
ton e Watt. Dal di che il loro genio ispirato giunse a 
soggiogare la forza del vapore, applicandola alla loco- 
mozione, può dirsi che un' èra novella sorgesse per gli 
abitatori del mondo. Niun ritrovato fu al pari di que- 
sto benemerito della società; e tale, e sì estesa ne fu 
la pratica applicazione, che in meno di 60 anni vedem- 
mo costruiti sulla superficie del globo circa chilome- 
tri 114600 di ferrovie, il di cui immenso costo ritiensi 
approssimativamente ascendere a trenta bilioni di Lire. 
Se forse si eccettui il telegrafo elettrico, veruna sco- 
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porta contribuì, più di questa, a concedere al secolo xix 
quella supremazia di progresso civile, economico, indu- 
striale e commerciale, che gli anteriori furono ben lungi 
dal conseguire, e niun agente fu di lei più opportuno 
al ravvicinamento dei popoli, alla diffusione delle indu- 
strie, allo sviluppo delle arti, in una parola al trionfo 
della libertà dei principj di ogni genere. Infatti, come 
i governi liberi incoraggirono ognora l'attivazione delle 
ferrovie, così quelli assoluti e dispotici sempre le con- 
trariarono. E un luminoso esempio, comprovante la ve- 
rità di questo assioma, ce l'offre la situazione ferroviaria 
d'Italia, quale trovavasi pria dell'ultimo rivolgimento 
politico. Al 1° Aprile 1859, il Piemonte possedeva fer- 



rovie per chilometri 866 

la Toscana per 324 

la Lombardia per 240 

il Regno delle due Sicilie per 128 

irli Stati Romani, Parma e Modena per 180 



Totale chilometri . . . 1738 

Chi non rileva da questo esatto documento statistico il 
colore politico di ciascuno di quei governi? Non sembra 
esso un termometro demarcante i gradi di libertà dai 
relativi regnanti professata? 



- :> — 
li. 

Dal 1859 a questa parte, frattanto, di gran lunga 
furono cambiate le nostre sorti. Sparite le barriere che 
tenevano divisi i popoli di una medesima terra, fu pri- 
maria cura del nuovo governo il gettare le basi di mi 
razionale sistema ferroviario, col tracciare le linee ar- 
teriali della Penisola, non che molte altre nella Sarde- 
gna, e in Sicilia, talché al 31 dicembre 18G2 possedeva 
l'Italia chilometri 6113 di ferrovie parte in esercizio 
e parte in via di costruzione, alla qual cifra aggiun- 
gendo T altra delle linee in corso di studi, e già in 
gran parte approvate per chilometri 1310; appare la 
rete delle ferrovie italiane in 7423 chilometri. 

In tanto e sì prodigioso movimento per il quale ve- 
nivano a larga mano profusi tesori, nel continente non 
solo, ma ancora nelT isole italiane, sì per una inespli- 
cabile combinazione di eventi, sì per la infelice giaci- 
tura, limitata per ogni dove dalle diramazioni appenni- 
niche, solo la provincia Toscana venne posta in oblio. 
Infatti, le poche linee ferroviarie ora ivi esistenti, ri- 
montano quasi tutte, per la relativa concessione, o co- 
struzione, all'epoca del caduto governo, e fino al dì 
presente sono rimaste onninamente isolate dal moto 
generale, talché può dirsi vivere esse di vita propria, 
ed unicamente servire all'uso della provincia. Solo dalla 
trasversale che muove da Pistoja a Bologna potevasi 
attendere un collegamento colle linee madri, ma tanto 
ne fu protratta la costruzione, che appena nel corrente 
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annose ne prevede il compimento; e frattanto una gran 
parte del commercio attivissimo che esisteva fra Livorno 
e la Lombardia, per le vie della Fiuta, e delle Filigare, 
a gradi a gradi sviossi quasi completamente prendendo 
la via di mare per Genova; talché codesta infelice linea, 
fatta come ognuno sa ad ispirazione del governo au- 
striaco, recò al commercio toscano nocumento gravis- 
simo per il passato, nò la di lei inopportuna ubicazione 
permette il preconizzare un più favorevole avvenire. 

Non e mio scopo il discutere se, e di chi fu la colpa 
dell 1 essere stata fin qui dimenticata la provincia To- 
scana nel movimento ferroviario del Regno; è cosa certa 
frattanto, che nel periodo di transizione fino ad ora at- 
traversato, era malagevol cosa il sopperire a tutte le 
esigenze delle singole provincie, tanto più che le mire 
dovevano essere più specialmente rivolte a quelle di 
esse, che per la incuria o la malaversazione dei pas- 
sati governi, difettavano di ogni genere di comunica- 
zioni, come il Napoletano e l'isola di Sicilia. Non è 
ad esclusivo riguardo frattanto della nostra bella Pro- 
vincia che io mi studierò segnalare V importanza di 
aprire una nuova linea ; è ornai di troppo palese con 
qual nobile e patriottico slancio i di lei abitatori im- 
molarono siili' ara della patria la propria autonomia, 
perchè possa nemmeno supporsi la richiesta di un privi- 
legio a di lei parziale vantaggio; è in nome dell'inte- 
resse nazionale del Regno Italiano, che intendo oggi 
addimostrare V indispensabilità di una ferrovia trasver- 
sale, che percorrendo la Toscana e l'Emilia, giunga a 
completare il sistema delle celeri comunicazioni occor- 
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i-cuti all' Italia del centro. Dividerò 1' assunto in due 
separate questioni. 

l a A chi e per quali ragioni convenga stabilire 
la detta opera. 

2 a Quale esser potrebbe nei casi attuali il trac- 
ciamento più idoneo e maggiormente preferibile. 

Non mi dissimulo punto ebe la materia è spinosa, 
e specialmente sulla seconda questione può dirsi '.Incedo 
per ifjnem. Esporrò schiettamente, frattanto, la mia opi- 
nione, scevro in tutto e per tutto da pregiudizj e da 
partiti di sorta. 



ili. 

Se vero sia che la pratica applicazione delle strade 
ferrate, sommamente avvantaggi le condizioni commer- 
ciali, civili, economiche, politiche e militari di una na- 
zione, ò giuoco forza per ognuno il convenire che la 
iniziativa della loro diffusione spettar deve ai relativi 
governi, come quelli che furono preposti non tanto alla 
tutela delle leggi ed alla conservazione della cosa pub- 
blica, ma ancora, bensì, al progressivo perfezionamento 
dei sistemi di ogni genere, ed allo sviluppo di quello 
saggie economie che destar debbono la prosperità, ed 
il benessere dello casto. Con troppo vezzo frattanto, si 
reclama ognora da taluno l'opera governativa, nè io 
mi farò ad a; :^ ; rgiare la strana pretesa di coloro che 
vorrebbero ic r ì,n\ e qualunque impresa l'immediata in- 
gerenza mini ' iistinijsi.ii. frattanto, che sebbene 
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un'alta iniziativa sia indispensabile per tutti i generi 
di ferrovie, come ancora lo richiedono le vigenti leggi, 
pur nonostante sarebbe assurdo il supporre che il go- 
verno dovesse farsi capo della costruzione di tutte e 
singole le strade ferrate del Regno, e quelle garantire, 
per conseguenza sul credito nazionale. Ecco frattanto 
qual concetto mi sono formato lui detto proposito. 

Allorquando trattasi di stabilire un sistema di strado 
ferrate in uno stato qualunque, in modo tale da orga- 
nizzare un bene adatto e razionale servizio per le ce- 
leri comunicazioni, occorre che il governo, naturalmen- 
te, conservi sempre la supremazia della concessione, 
onde non manchi ali* opera quella unità di azione, che 
si richiede a tutela degli interessi generali ; quindi è 
mestieri che venga con esatto criterio stabilito Y anda- 
mento delle linee madri e loro relative giunzioni, onde 
ottemperare alle esigenze locali per tutti i rami di pub- 
blico interesse non che per l'estere relazioni. Questo 
embrione che deve esser come l 1 anima vivificante del- 
l'intrapresa; questo nucleo dell'opera predestinato a ser- 
vire di guida all' intiero sistema, e sulla di cui buona 
scelta non sarà mai troppa la diligenza, e la pondera- 
zione, non può essere che iniziato, costruito o garantito 
dallo stesso governo. In una parola, l'obbligo di ga- 
rantire cessa, a senso mio, nel medesimo, allorché le 
opere in parola cessano di riversarsi sul!' interesse ge- 
nerale della nazione, ma finché queste offrano alla me- 
desima titoli imprescindibili di evidente utilità, non potrà 
il governo, io ritengo, ritrarsi dall' addossarsene il peso 
di costruzione, ovvero F equivalente garanzia. Di tal 
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guisa noi vedemmo nella maggiorità dei casi, conte- 
nersi i governi degli Stati Europei, sebbene per l 1 Italia 
esistano speciali contingenze, derivanti in gran parte 
dalla repentina rivoluzione del 1859 e sul di cui merito 
non credo inopportuno il fermarsi. 

Nella Francia, nell' Inghilterra, nel Belgio, nella Ger- 
mania, fu possibile lo stabilire reti ferroviarie meglio 
sviluppate e più benintese, inquantochè venne iniziato 
il primitivo impiantamento con agio, e sufficiente pon- 
derazione e sotto influenze politiche ben differenti dalle 
nostre. In Italia, al contrario, oltre alle difficoltà pre- 
sentate dagli Appennini e dalle diramazioni alpine, fu 
gioco forza combattere le disposizioni retroattive in- 
dotte dai cessati Governi. Trattandosi, infatti, di un 
regno riedificato sulle rovine di sette regni diversi, i 
di cui principi, naturalmente gelosi della propria au- 
tonomia, ed impotenti ad opporsi direttamente all'in- 
calzante progresso delle Ferrovie, avevano procurato 
limitar quelle al semplice servizio interno dei singoli 
stati, dovè il nuovo Governo, per così dire, accettare 
l'eredità delle strade ferrate esistenti, col benefizio della 
legge dell' inventario ; di modo che lungi dall' aver po- 
tuto adottare un sano, e razionale progetto primitivo, 
fu gioco forza per esso il limitarsi a restaurare e riac- 
cozzare i vecchi sistemi, coordinandoli il meglio pos- 
sibile al servizio del regno intiero. Ciò che vi fu di 
meno peggio, frattanto, si è che, avendo il suolo ita- 
liano una giacitura così svariata e ritenendo per ogni 
dove una topografica struttura, che obbligò in origine, 
le popolazioni diverse, specialmente, dal 44° grado di 
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latitudine in giù, ad agglomerarsi là ove erano comode, 
e «paziosc vallate, in modo tale da formare delle regioni 
naturalmente distinte, doverono necessariamente ancora 
i passati governi, sottostare agli andamenti naturali 
stabiliti per così dire dalla natura stessa, e secondare 
di tal guisa fino ad un certo grado le relazioni cor- 
renti fra i centri più popolosi. Dietro tutto ciò Y attuale 
opera governativa riesci più ardua, e 1* effetto non potrà 
giammai compararsi con quello ottenuto dalla maggio- 
rità degli Stati Europei, sebbene i vizj dell' attuai rete 
Italiana si residuino ad un vano disperdimento di ca- 
pitali, e a delle deviazioni, se vuoisi, di non ingente 
rilievo, ma che pure ingenereranno, come il fatto lo 
addimostrerà, dei difetti palpabili di andamento, e degli 
inevitabili spostamenti. 

Se le espresse considerazioni, frattanto, stanno ad 
alleggerire la responsabilità governativa, ben altri mo- 
tivi esistono per aggravarla. Prima di tutto non temo 
andare errato, dicendo, che senza un completo svolgi- 
mento ferroviario non potrà mai l'Italia ottenere in 
genere quella compattezza di nazionalità, alla quale 
tutti aspiriamo. In secondo luogo poi, le industrie e i 
commerci dalla di cui floridità dipende, naturalmente, 
il benessere dello Stato, non potranno giammai avvan- 
taggiarsi, senza il benefizio delle celeri e bene ordinate 
comunicazioni. La stessa figura topografica della nostra 
penisola, isolata per quattro quinti di circonferenza, ci 
impone l'imperiosa necessità, avuto riguardo special- 
mente alle perentorie emergenze, di render possibile 
la pronta circolazione dei nostri corpi militari su tutti 
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i punti della penisola. Tutti questi rilievi, io ritengo, 
debbano essere seriamente valutati, e gli credo di per 
se stessi sufficienti, a reclamare un'immediata misura 
da chi regola al presente le nostre sorti. Sia memoro 
il governo clic senza eccitare e favoreggiare il com- 
mercio, e l'industria, non potranno giammai compirsi 
quei sacrifizj che ancora si richiedono alle popolazioni 
italiane. E per il nostro valente e numeroso esercito, 
per cui nulla per certo venne fin qui risparmiato, n«' 
verrà notabilmente diminuita la sfera di azione utile, 
una volta che veugano a difettare quei mezzi di solle- 
cita locomozione, richiesti dal progresso dell'arte mi- 
litare, quanto dalla speciale natura dei luoghi. In linea 
alle suespresse considerazioni riepilogherò frattanto i 1 
mio concetto. 

Per massima, io ritengo, che in uno stato qualun- 
que, debba il governo provvedere alla costruzione, ov- 
vero alla relativa garanzia delle linee arteriali costi- 
tuenti la trama di quella rete ferroviaria che l' indole 
della località e le varie esigenze politiche industriali 
potranno reclamare. Non così poi relativamente ai tron- 
chi secondarj, poiché i medesimi anziché riescire utili 
all' intiera nazione servono più o meno direttamente al 
vantaggio di una, o più provincie, benché a rete com- 
piuta si riversino anch' essi sull' utile generale, per 
quella mutuità d'interessi già risvegliati dalle linee 
madri. 

Passando poi all' atto pratico della questione da noi 
trattata, credo, e ritengo, come per la costruzione della 
traversa ferroviaria da ognuno riconosciuta occorrere 
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all' Italia del centro, è indispensabile il concorso e la ga- 
ranzia governativa, in quantochè verrebbero per la 
medesima ad allacciarsi le due linee madri littoranee, 
ed avrebbe tutti i caratteri di un'ottima via politico- 
commerciale e soprattutto militare. Non ignoro che tale 
non è l' opinione degli alto locati, poiché forse, da un lato, 
vennero manifestate aspirazioni essenzialmente munici- 
pali, e dall'altro, perchè oggimai, ed a ragione, tanto nel 
Ministero, come al Parlamento, il vento è all' economie. 
So tali frattanto, furono i motivi che impedirono agli oc- 
chi dei più l'addentrarsi nella questione, mi studierò 
ricondurre la medesima nella sua vera traccia: ed a chi 
predica economia, soggiungerò, che dessa è, e deve 
esser sempre la base di ogni solerte amministrazione, 
ma non conviene confondere i titoli di spese morte, 
con le avvedute anticipazioni, se non vorremo chiuder 
gli occhi alla luce delle scienze economiche, e rinun- 
ziare al progresso del mondo civile. 



IV. 

Gettiamo uno sguardo sulla carta della Penisola. 
Dall' estremo limite settentrionale, fino al 44° grado di 
latitudine, l' agglomerazione dei terreni, costituisce una 
periferia sufficientemente vasta ed accentrata. Dal 44° 
al 39° grado, limite estremo del continente, essa non 
si presenta, al contrario, che sotto la forma di una 
lunga e strettissima lingua di terra, divisa quasi nel 
bel mezzo, e per tutto il relativo andamento, dell'aspra 
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catena appenninica. Nella porzione superiore che co- 
stituisce l'Italia settentrionale propriamente detta, sì 
per la forzata diversione dal Veneto, sì per le passate 
vicende politiche che isolarono in gran parte i sistemi 
delle moderne provincia come poc'anzi addimostrava, 
poteva la rete ferroviaria presentare una direzione più 
opportuna, e più razionale, di quello che vedasi al pre- 
sente stabilita ; ma dall' accennato 44° grado in giù. 
niun' altro andamento sarebbe stato possibile, fuori di 
quello adottato. Infatti, le due line arteriali già in gran 
parte compiute a cura dell' attuai governo, percorrendo 
l' una il littorale Adriatico, l' altra il Mediterraneo, cir- 
condano quasi con due immense braccia tutta la pe- 
riferia del continente, per quindi ricongiungersi a Reg- 
gio. Se detto andamento frattanto potò riuscire ottimo 
por le comuuicazioni generali dei grandi centri, ed in 
specie per l'estere relazioni, non così, frattanto, può 
ripromettere all' interno del regno, tutti quei vantaggi 
che un bene inteso sistema può e deve naturalmente 
consentire. Infatti, mentre le sunnominate linee madri, 
costituiscono un eccellente principio della rete ferro- 
viaria adattabile alle esigenze topografiche ed eco- 
nomiche politiche di questa parte della penisola, esse 
non sono nò esser possono considerate, d'altronde, 
se non che il primordio dell'opera; e di meschino 
vantaggio sarebbero per riuscire di per se stesse, 
isolatamente, e senza il completo svolgimento di quel 
sistema che le medesime son chiamate a vivificare. 
Non è supponibile, per certo, che dopo una mossa 
così felice voglia il governo restarsi dal completare 
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la rete ferroviaria dell'Italia centrale, e meridiona- 
le, senza dotarla di tutti quei mezzi che l' intime 
ragioni delle locali ed estere esigenze imperiosamente 
richiedono. Infatti, V approvazione della linea che da 
Case Bruciate, presso Ancona, giunge ad Orte, e la 
quasi certezza di vedere fra breve approvata, e atti- 
vata l'altra che da Parma mette alla Spezia, fauno 
supporre che non manca in coloro che regolano la cosa 
pubblica, quella rettitudine di principj che noi invo- 
chiamo. 

Per quanto è a mia notizia non è stato fin ora re- 
datto, o almeno pubblicato, un piano ufficiale della rete 
ferroviaria occorrente al regno d'Italia, ritengo frat- 
tanto che per il tratto da me tolto di mira, cioè dal 
44° grado di latitudine, in giù, solo uno sia il progetto 
possibile, talché non fa d'uopo l'esser valenti ingegneri 
per dissertarlo. 

Una volta che venne, e ben a ragione, prescelto, 
per le linee madri, Y andamento circolare dei littorali, 
1* unico espediente onde rendere le medesime utili alle 
Provincie interne, ed allacciare il massimo numero pos- 
sibile di comunicazioni, si è quello di riunire le due 
linee madri iu parola, per mezzo di apposite trasversali 
equi-distanti per quanto può concederlo l'indole dei 
terreni e delle convenienze, porgendo così alla nostra 
rete l' ineccezionabile aspetto di tanti quadrati ferro- 
viarj, di modo tale che niuua terra, verun villaggio, 
possa in progresso di tempo dirsi isolato dal movimento 
generale, e privo dei benefizi arrecati dalle celeri co- 
municazioni. Nò mi si tacci di ottimista per l'accen- 
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nata opinione di vedere costruite le trasversali che so- 
pra a termini equidistanti, poiché come in buona agri- 
coltura la simmetrica piantazione contribuisce all' equa 
repartizionp, tanto del nutrimento, quanto del calore e 
della luce, così nel progettare un sistema di strade 
ferrate, e segnatamente nel caso nostro, di tracciare, 
cioè, le trasversali congiuntive, si rende di prima neces- 
sità, a mio talento, il ripartire con tutta giustizia il 
movimento, e la vita nelle traversate provincie, sempre 
bene inteso, in linea delle esigenze pubbliche, e topo- 
grafiche. Il forte della questione starà adesso nell' as- 
segnare le distanze che correr dovranno fra una tras- 
versale e l' altra ; premetto frattanto, come in massima 
io ritenga, che debbano queste esser tracciate nel mi- 
nor numero possibile, e solo dove se ne riconosca una 
vera e propria necessità di sistema ; tanto più che la 
spesa di impiantamelo dovrà essere nella maggiorità 
dei casi ingentissima, trattandosi di dovere queste ne- 
cessariamente tracciare a cavaliere dell'Appennino. Ma 
ancor qui ci viene in soccorso una potente teoria emer- 
gente da fatti incontrastabili, stabiliti, non dietro pre- 
ventivo e studiato disegno, ma sibbene per queir equi- 
librio che in tempi diversi, e sotto isolate esigenze, 
venne spontaneamente costituita e tradotta in fatto com- 
piuto. Esaminando in fatti, quale distanza ritengano le 
trasversali ferroviarie fin qui eseguite, ossivvero appro- 
vate, o in via di approvazione, trovasi questa oscillare 
Ira gli 80 e i 90 chilometri. Enumeriamole a scanso 
di equivoci, ed a maggior conferma dell'asserto. 

1°. Prendendo a punto di partenza Genova, come 
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la località d' onde la penisola si stacca dal continente, 
trovasi la trasversale che da Genova conduce a Pia- 
cenza. 

2°. Da Parma alla Spezia. 

3°. Da Bologna a Livorno per Pistoia. 

4°. Da Case Bruciate presso Ancona, ad Orto, per 
quindi proseguire a Roma, e Civitavecchia. 

5°. Da Pescara a Solmona. 
Esaminando adesso le distanze che corrono fra le 
medesime, trovasi, che fra la prima Genova-Piacenza, 
e T altra Parma-Sarzana, avuto riguardo al curvilineo 
andamento della prima di esse, corrono chilometri 85 
in media. 

Fra la Parma-Sarzana, e la Bologna-Pistoja egual- 
mente in media, chilometri 90. Fra la Bologna-Pistoja 
e l'altra che da Case Bruciate va ad Orte, chil. 191. 

Da Case Bruciate-Orte, a Pescara-Salmona, chilome- 
tri 160. 

Questa semplice espositiva di fatti e di misure, a 
me sembra, seppur non erro, sufficiente argomento a 
sostenere le mie convinzioni, sulla questione che im- 
presi a trattare; inquantochè, l'esistenza delle citate 
linee di giunzione, per quanto eseguite senza un pre- 
concetto esclusivo ed anzi in contingenze disparatissi- 
me (come a modo d' esempio la Bologna-Pistoja iniziata 
dal governo austriaco) mostra prima di tutto quanto 
siasi conosciuta indispensabile la collegazione delle li- 
nee madri , allacciando i centri più ragguardevoli ; se- 
condariamente, come non per azzardo, ma solo per la 
potenza delle ragioni e degli eventi politico-ammini- 
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sfrativi e commerciali, siasi osservata nella maggiorità 
dei casi una uniforme distanza fra le trasversali mede- 
sime ; o se questa venne alterata, lo fu solo in ragione 
di duplice misura, quasi addimostrando la traccia che 
tener si doveva per le linee occorrenti alla perfetta 
completazione del sistema. Sembrami adunque che do- 
vendo o prima o poi il governo italiano, completare il 
sistema ferroviario del Regno riducendo e amalgamando 
i parziali sistemi delle nuove provincie, debba necessa- 
riamente provvedere acciocché i vacui lasciati, in specie 
nell'Italia centrale, come quella che intendo prender 
di mira con questo modesto scritto, vengano ad essere 
riempiti, unificando di tal guisa e completando la rete 
intiera. Ma sopra ciò torneremo fra b*eve. 

Consideriamo frattanto che una zona vastissima di 
pressoché 200 chilometri di estensione, sita nel cuore 
della penisola, ricca di tutti i doni che il Creatore più 
specialmente si compiacque elargire al nostro suolo 
privilegiato, feconda di abitatori e di città, e di popo- 
lose terre, in grado, forse maggiore per intensione al 
rimanente d'Italia, con le basse Romagne, e le Mar- 
che da un lato, la Toscana, e il Perugino dall'altro, 
trovasi al dì d' oggi isolata, in gran parte almeno, dal 
generale movimento ferroviario del regno. 

Consideriamo che la fortunata esistenza delle vec- 
chie ferrovie longitudinali, Siena-Asciano per Orvieto, 
e Pontassieve-Arezzo per Fossato, già in gran parte 
costruite al tempo de' caduti governi, faciliterebbe gran- 
demente il tragitto agli abitatori delle provincie setten- 
trionali per Roma, quale deve essere oggi considerata 
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come la vera nostra capitale, e da cui dovrà in breve 
dipartirsi il movimento e la vita della nazione. Consi- 
deriamo infine che tanto dal lato commerciale, come dal 
politico amministrativo militare, è indispensabile la spe- 
ditezza delle comunicazioni nella parte più centrale della 
penisola, tanto più che la medesima fronteggia la ca- 
pitale del regno. 

In una parola, non e solo per reintegrare gli incon- 
testabili diritti di una delle più importanti zone della 
nostra penisola, che io reputo indispensabile l'accennata 
ferrovia trasversale, ma sibbene ancora perchè dall' at- 
tivazione della medesima, dipende in gran parte il com- 
plemento del sistema ferroviario italiano e conseguen- 
zialmente l'utile parziale ed universale del Regno intiero. 



v. 

h 

La prova più luminosa che addimostra la necessità 
di stabilire una ferrovia trasversale nel vacuo rimasto fra 
la Bologna-Pistoja e V altra Case Bruciate-Fossato, si 
rinviene nelle numerose dimande che le varie province, 
città e municipj, hanno avanzato, ed avanzanó tutt'ora 
alle competenti autorità, disputandosi ciascuna il pri- 
mato dei relativi andamenti. 

Per quanto è a mia notizia, nove, fin qui, furono i 
progetti posti in campo, varj dei quali diedero luogo 
in passato a polemiche acerbissime, tutti in genere poi 
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dissertati, e scrutati dal giornalismo. Enumeriamoli a 
scanso di equivoci. 

1° Imola-Pontassieve. 

2° Faenza-Pontassieve. 

3° Faenza-Firenze per Pratolino. 

4° Forlì-Pontassieve. 

5° Cesena-Arezzo. 

6° Rimini-Arezzo per Bibbiena. 

7° Rimini- Arezzo per Val di Tevere. 

8° Fano-Arezzo. 

9° Pesaro-Gubbio-Perugia. 
Esamineremo nel seguente capitolo se utile o dan- 
nosa sia per sortire una tal copia di proposizioni, credo 
frattanto che le enunciate richieste di ferrovie, quali 
per la loro lunghezza, difficoltà e complessiva entità 
non possono venire considerate come opere provinciali, 
stieno a dimostrare con chiarezza, quanto generale sia 
il bisogno risentito dal paese di una ferrovia che al- 
lacci di per se stessa le linee madri, ed offra un punto 
di appoggio alle provincie limitrofe per collegarvi i 
tronchi secondar) da ognuna vagheggiati, secondo le 
mire relative. 

Ma quale sarà il progetto (fra quelli enunciati) più 
e maggiormente preferibile per gli interessi generali 
del regno...? Non è, nè potrebbe esser mio scopo il 
giudicare sulla bontà intrinseca di ciascuno di essi, ma 
è solo sulla relativa direzione che intendo esporre il 
mio debole criterio. Lungi adunque da qualsiasi argo- 
mento che potesse in qualche guisa risvegliare suscet- 
tibilità di partiti, dirò francamente, e conseguentemente 



alle convinzioni già esposte, che la nuova trasversale 
ferroviaria, occorrente all'Italia centrale per la zona 
compresa nei limiti già in addietro enunciati, dovrebbe, 
a mio parere, essere stabilita nel punto intermedio fra 
la Bologna-Pistoja e V altra Case Bruciate-Fossato. 

Passiamo, frattanto, in breve rassegna tutti i pro- 
getti che si discostano dalla direzione preferita. 

I primi quattro, quali in conclusione, presentano un 
andamento quasi uniforme, e con lievi diversità di po- 
sizione e di stacco, sorsero in virtù di un decreto del 
10 gennajo 1860, emanato dal governo provvisorio della 
Toscana, per il quale, convocavasi un concorso per il 
miglior progetto di strada ferrata che collegasse la To- 
scana all' Emilia. Mentre 1' accennato decreto sta pur 
esso ad offrire un attestato di più alla necessità di re- 
lazioni da me addimostrata, non può d' altronde consi- 
derarsi se non quale una naturai conseguenza dei tempi 
di transizione, che in allora si attraversavano ; nò, in 
quel periodo di universale tira-tira, che ad esuberanza 
venne sfruttato dalle province non che dai privati, può 
far meraviglia se tante speranze furono destate. A vero 
dire, il progetto Faenza-Pontassieve , quale sembrami 
preferibile agli altri tre, presenterebbe un eccellente 
andamento, se non si trovasse tracciato a sì breve di- 
stanza dalla linea Bologna-Pistoja. Ossi v vero se la Bo- 
logna-Pistoja non esistesse, e dovesse trattarsi di sta- 
bilire una nuova trasversale nella accennata direzione, 
sarebbe follia il propugnare una linea diversa da quella 
Pontassieve-Faenza ; ma essendo la prima oggimai un 
fatto compiuto, e garantita dal governo con enorme 
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scapito del pubblico erario, sembrami assurdo il sup- 
porre che il governo medesimo voglia approvare per 
la trasversale in parola, una linea del continuo parallela 
a quella esistente, alla meschina distanza di circa 20 chi- 
lometri. Fu detto, e spesso sento ripetere da taluno, che 
la Bologna-Pistoja sarà una linea destinata solo alle 
merci, ma per quanto ancora a me sembri di difficile 
esercizio, pure, è un fatto, che per i due terzi fin qui 
attivati, ha sempre offerto ai passeggieri un comodo e 
sicuro transito, e notevole fu il numero dei medesimi, 
come rilevasi dal rendiconto del 1863. Da banda le il- 
lusioni ! la trasversale Bologna-Pistoja oggi esiste, e 
fra breve verrà attivata per tutta la sua lunghezza; 
sarà di difficile esercizio, avrà una percorrenza meno 
sollecita ; ma agli effetti del transito, tanto delle merci 
come dei passeggeri, è una ferrovia alla quale niente 
manca per esser percorsa, e gli interessi da essa al- 
lacciati (benché solo ai lati estremi) sono notevolissimi 
e di una incontestabile esistenza. Lo ripeterò ancora 
una volta: essa è una linea sbagliata, è una deformità 
tecnica, dal lato del tracciamento, ma esiste, ed oggi- 
mai i sacrifizj occorsi per la di lei inappuntabile co- 
struzione sono compiuti, ed infine per due terzi della 
di lei percorrenza, è in piena attività di transito, senza 
che gli allarmanti pericoli annunziati sul di lei eser- 
cizio siensi per anco avverati. 

Talché riassumendo il concetto che mi sono formato 
su questo gruppo di linee, dirò che le medesime sono 
troppo eccentriche, e per conseguenza di poco si avvan- 
taggerebbe il pubblico interesse per la loro attivazione. 



Ciò che abbia m detto relativamente ai primi quattro 
progetti è applicabile del pari agli ultimi due, peccando 
sì gli uni che gli altri di eccessiva eccentricità, e per 
conseguenza inducendo nel sistema totale un vizioso 
sbilancio, e delle sconce diversioni. 

Restano adesso le linee del centro, e sulle quali 
soltanto sembrami doversi aggirare una probabilità di 
riescita. Sarò breve su di esse, poiché lungi dal par- 
titare per veruna linea speciale, solo intendo propu- 
gnare la direzione più omogenea agli interessi gene- 
rali, dietro la logica conseguenza delle mie convinzioni, 
e delle esposte teorie. Trattandosi frattanto di calcolare 
la maggiore, o minor bontà di direzione, dirò, come un 
ottimo andamento sarebbe presentato dalla linea Cesena 
Arezzo , la più centrale sotto ogni riguardo e (come 
accertasi) di agevole costruzione. Una volta però assi- 
curata dagli studi dell'ingegnere Rubbi la possibilità 
di gettarsi dal Casentino su Rimini per la Marccchia. 
e per l'Uso, la medesima non regge al paragone del- 
l'altra Rimini- Arezzo, avuto riguardo agli speciali van- 
taggi che offrir potrebbe, qual punto obiettivo, il porto 
di Rimini, sì prospero in passato per floridi commercj . 
ed a cui poco manca pur essere ripristinato nel lustro 
primiero. 

Tralascerò di parlare della linea Rimini-Arezzo 
per la Val di Tevere, inquantochè, oltre al sem- 
brarmi assai inopportuna, essa è un progetto abortito 
e relitto. 

Toccherò così di volo come accettando per la nuova 
trasversale, la direzione Rimini- Arezzo per il Casen- 
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tino, oltre al dotare il sistema ferroviario italiano di 
ima linea inappuntabile per la regolare ed opportuna 
direzione, verrebbero a verificarsi dei vantaggi consi- 
derevoli benché indiretti. 

r. Si otterrebbe una strada militare per eccellen- 
za, come ne fanno fede ancora varj studi eseguiti dal 
corpo del Genio austriaco nel 1859 per una via rota- 
bile, preconcetta sopra un consimile andamento. 

2°. Potendosi con un breve tronco di 20 chilo- 
metri riunire la linea Aretina presso Castiglioni con 
la Senese presso Fojano, si abbrevierebbe di gran lunga 
il cammino per Roma, a vautaggio degli abitatori che 
trovansi sul lato destro del Nord d'Italia. 

3°. Transitando la detta linea per il bel mezzo 
del Casentino, si aprirebbe al commercio la vergine 
fonte dei più vetusti e pregevoli legnami che possieda 
l'Italia del centro; lo che di non poco avvantagge- 
rebbe la nostra marina e le nostre industrie, inquanto- 
chè per i legnami di alto fusto, e segnatamente per 
l' abete, siamo oggi costretti a ricorrere a Trieste ed 
alla costa Illirica, mentre uguali, se non migliori, ne 
esistono nel nostro territorio, e quasi direi a pochi passi 
dalle case nostre. 

4°. Sul versante degli Appennini, dal lato dell'Emi- 
lia, si offrirebbero rilevantissime facilitazioni, al tra- 
sporto degli zolfi, che annualmente si estraggono da 
quel bacino eminentemente sulfureo, e si richiamerebbe 
l'industria in quelle località, ad aprir nuove cave, e 
nuove raffinerie. 

5°. Rendendo Rimini il punto obiettivo della linea 
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destinata a collegare i due mari sarebbe indispensa- 
bile l'ampliare il suo porto adattandolo alle esigenze 
dell' attuale navigazione, ma ripristinerebbe a vantag- 
gio della Nazione un' opera ricca di antiche e felici 
reminiscenze, quale arrecherebbe allo stato un novello 
elemento di floridità commerciale. 

6°. Notevolissimi sarebbero gli interessi delle Po- 
polazioni abbracciate da questa linea, inquantochè, se- 
condo gli studi dell'ingegnere Rubbi, calcolando solo gli 
abitatori trovantisi dentro nell'esiguo raggio di lOchil., 
ai due lati della via, si otterrebbe la cifra di 174006 
individui. 

Tacerò sui molti e diversi rilievi di minore entità 
poiché non intendo di tesser qui il panegirico della 
linea indicata, ma unicamente di addimostrare che la 
di lei attivazione in virtù delle convinzioni espresse, 
sul sistema generale ferroviario, sarebbe possibile ed 
utile al pari delle altre progettate. 



vi. 

Eccomi giunto alla meta. Prima frattanto di gettare 
la penna, stimo indispensabile il riassumere la intiera 
questione, detraendono quelle conseguenze che natu- 
ralmente ne emergono, ed invocando , siccome invoco, 
la più lata libertà di discussione. 

Fu ormai ripetuto fino alla sazietà che le strade 
ferrate, furono, sono e saranno, una delle più potenti 
leve del progresso umano. Noi vediamo infatti, che gli 
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stati più floridi d'Europa sono quelli appunto nei quali lo 
sviluppo ferroviario ricevè una più intensa applicazione. 

La nostra Italia, costretta per tanti secoli a dura 
servitù, ed oggi quasi per prodigio risorta, è forse, fra 
i regni europei, quella che per la sua geografica strut- 
tura, maggiormente abbisogna di Ferrovie, tanto più 
che la malizia dei cessati Governi, studiosi ognora di 
mantenere divisi i popoli dei vecchi stati, fece suo 
prò dei naturali ostacoli che la natura opponeva alle 
interne relazioni. Intimamente convinto della citata 
asserzione, scendiamo a concludere, che fra le impe- 
riose necessità richieste dalle nuove condizioni del 
nostro regno nascente, e su di cui dovrà aggirarsi vi- 
gorosamente la sfera dell'azione Governativa, esiste, 
non certo in grado secondo, la sollecita completazione 
del sistema ferroviario. Molto per certo operò il Go- 
verno fin ora, ma molto ancora gli resta, se vorrà co- 
ronare i legittimi voti della nazione, e schiudere tutti 
quei germi di prosperità, che stanno a porre i popoli 
nella condizione di sopperire ai sacrifici resi indispen- 
sabili degli eventi politici nei quali versiamo. 

Passando dal campo della teoria al caso pratico, 
sembrami, adunque, che una delle più importanti lineo 
che occorrono al sistema ferroviario nostro, sia quella 
richiesta fra le due trasversali Bologna-Pistoia e Case 
Bruciate-Fossato. Niuno e tanto meno il Governo, di- 
sconosce T utilità, dirò meglio, V indispensabilità di que- 
sta linea, ma ciò nonostante l'effettuazione della me- 
desima resterà un pio desiderio, se non verranno adottati 
temperamenti diversi da quelli fin qui praticati. 
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Il nucleo della questione, allorché trattasi di co- 
struire una strada ferrata, consiste naturalmente nella 
garanzia del frutto annuale sul capitale d ? impianto, e 
relativa ammortizzazione. Ora il Governo, cui spette- 
rebbe, per le ragioni in addietro accennate, il garan- 
tire la citata linea, sembra decisamente ricusar visi, e 
solo fa travedere la speranza di un sussidio indeter- 
minato. Non rianderò sulla rettitudine dell' operato 
governativo, ma ciò che reputo dovere imprescindibile 
di chi ci amministra, si è che venga in qualche modo 
spinto 1' affare, piuttostochò ritardato non solo, ma sib- 
bene distrutto nei suoi primordi, con grave discapito 
degli interessati, e permettendo l 1 adito a quelle scan- 
dalose scissure di j ertiti, che furono ognora la piaga 
più sanguinosa dell unzione Italiana. 

Esaminiamo la stione più da vicino e svolgia- 
mola nei suoi veri ini. 

Il sistema few italiano è quasi compito. In 

parte il nuovo Ge ;i occupò di allacciare le vec- 

chie linee, ed in stabilì con il pubblico erario 

delle grandiose 1' I non solo nel continente pe- 

ninsulare ma sii ra nelle Isole di Sardegna e 

di Sicilia. Fra rasversali che occorrono a 

completare il s : o del continente, la più in- 

teressante sotto o ò quella della quale trat- 

tiamo. Il Gove ricusa qualunque garanzia 

per la costruz ì esima, e solo permette a 

tutte le Provii Province e semplici Muni- 

cipi, di rodio e, promettendo di inviare 

una commise ;lta ad esaminare i medc- 



Digitized by Google 



- 27 — 

simi sulla faccia dei luoghi, per deveuire in seguito 
alla scelta di quella linea che sembrerà ad esso mi- 
gliore. 

Abbandonata di tal guisa la questione in braccio 
alle province ed ai Municipii, cos'è avvenuto? Prima di 
tutto, come naturalmente dovevasi supporre, quasi tutti 
i progetti sono stati rivolti a mire essenzialmente 
Municipali; secondariamente, si è sparpagliato il cre- 
dito indispensabile all' opportuna garanzia, di modo tale 
che può con certezza presumersi, come questa resterà 
ognora insufficiente all' uopo, e inefficace per tutti gli 
effetti commerciali. 

Infatti, noi vediamo nella sola provincia forlivese, 
Forlì capoluogo. Cesena, e Rimini contendersi ognuna 
il proprio progetto di ferrovia. Come è possibile adesso 
che queste frazioni giungano a garantire la loro por- 
zione di capitale che supererà sempre i 10 o i 15 mi- 
lioni di lire? Ed e forse sperabile un accordo fra di 
esse, una recessione di pretese? No certo, esse com- 
batteranno il terreno fino all'ultimo pollice; ed ho 
avuto luogo di convincermi personalmente, in molti 
casi, che attivissimo è dovunque lo spirito di partito, 
ed il municipalismo. È ben doloroso frattanto il vedere 
come lo stesso Governo offra con ciò un perenne in- 
centivo di discordie intestine, e si faccia causa (ben- 
ché involontaria) di viziosissime diversioni di quelle 
forze vive, che unite in fascio, dovrebbero formare la 
ricchezza della Nazione. E verissimo che sotto il re- 
gime costituzionale, riesce impossibile V opporsi a che 
le Provincie e i Municipii addimandino la concessione 
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di quelle linee quali credano nel loro vantaggio il co- . 
struire; ma nel caso attuale la questione venne spo- 
stata. Non è qui il caso di una ferrovia di secondo, o 
terz' ordine, quale abbracci unicamente gì 1 interessi di 
una o più Provincie; è l'utile della nazione che la 
richiede, è il sistema ferroviario del regno che ha 
d'uopo di venir completato: nè la lunghezza dell'opera, 
uè l'ardue difficoltà presentate dal varco dell'Appen- 
nino, permettono F arguire che due, o tre sole Pro- 
vincie possano sobbarcarsi agli enormi sacrifizi occor- 
renti per la di lei costruzione. 

Come l'errore partorisce Terrore, così infiniti fu- 
rono gli inconvenienti verificatisi in conseguenza del- 
l' accennato modo di procedere. Furono pubblicati pro- 
getti quali dimostravano trovarsi al livello del suolo 
alcuni punti che da dotte e strepitose polemiche resul- 
tarono invece trovarsi profondamente internati per 
oltre cento, e più metri, ed una tal galleria, alla qual 
erasi assegnata la lunghezza di 5,06 chil. per virtù 
di calcolo desumevasi, invece, doversi protrarre per 14 
chilometri. 

Quali più, quali meno, poi, tutti i progetti peccano 
di eccessiva indulgenza per le inevitabili difficoltà, e 
per la cifra di valutazione; talché, sarebbe impossi- 
bile per una commissione qualunque, il formarsi una 
esatta, e veridica idea dei medesimi, e tanto meno il 
pronunziare una sentenza di priorità basata sui veri 
cardini della giustizia. 

Oltre di ciò i progetti si moltiplicarono in ragione 
degli spostati andamenti, aumentando di tal guisa la 
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confusione, e le difficoltà di riescila. Difatti, sorti i 
tre progetti Imola, Faenza, Forlì, ed essendo i mede- 
simi totalmente eccentrici per la Zona rimanente fino 
alla traversa Case Bruciate-Fossato, fu ritenuto pos- 
sibile l'esecuzione delle linee Fano-Arezzo, e Pesaro 
Gubbio-Perugia. Le città intermedie, vedendosi allora 
isolate dal movimento, avanzarono anch' esse i propri i 
progetti, e gareggiarono nel presentare garanzie, quali 
però si residuano per ora ad un vano giro di parole. 
I consigli provinciali, e specialmente quelli nelle di cui 
province venne agitato più di un progetto, in parte si 
attennero sulle generali, ed in parte emisero delibera- 
zioni illusorie, e tutt' altro che basate su quello spirito di 
imparziale equità, che l'indole del caso avrebbe richiesto. 

Da questo quadro succinto, quanto fedele, della si- 
tuazione nella quale versa al presente il contrasto 
sorto sulla scelta di una trasversale ferrovia da sta- 
bilirsi neir Italia del centro, credo sia per ognuno age- 
vol cosa il rilevare come la indicata questione, quale 
è pure di vitale importanza per il Regno intero, e per 
varie delle più importanti province, trovasi di presente 
in condizione di tale inormalità da lasciar poche e 
malfondate speranze sulla di lei attivazione. Da un 
lato T opera è troppo vasta perchè possa venire garan- 
tita esclusivamente dalle province, dall'altro la inop- 
portuna misura di porre quasi a concorso i relativi 
progetti, senza dettar limiti veruni, nè preventive de- 
terminazioni, ingenerò tali scissure nelle province, e 
nei municipii, che il loro frazionamento rese impossi- 
bile Fuso di un credito adequabile al caso. 
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Solo il Governo, dietro l' indispensabile appoggio 
del Parlamento può trarci da questa anomala situa- 
zione. Scelga egli, prima di tutto, la linea che repu- 
terà più opportuna agli interessi generali; ponendo 
così un termine, a quello stadio d'incertezza che ali- 
menta le intemperanti aspirazioni dei Municipi]*, e ri- 
conducendo questi a considerare 1' importanza degli 
interessi collettivi. Si valcra delle cenerose offerto avau- 
zate dalle province e dai comuni. Serva la di lui au- 
torità a dissipare le gare di campanile, ed a mantenere 
i Consigli Provinciali, nel vero tramite della giustizia 
distribuitiva. Sussidj con una somma determinata, ma 
presumibilmente sufficiente, se non altro, al varco degli 
Appenini, interessando ciò di per sò l'intiera Nazione. 
Coordini tutta questa serie di disposizioni, eleggendo 
una rappresentanza che agisca con unità di azione 
nell" interesse delle province concorrenti; ed in allora 
potremo con certezza vedere attivata una linea impor- 
tantissima sotto ogni riguardo, e completato almeno 
in gran parte, il sistema ferroviario della nostra pe- 
nisola. 

Ripeterò ancora una volta, non ò, nò fu mio scopo 
il propugnare una Linea a preferenza di un' altra ; ac- 
cennai unicamente che trattandosi di completare la.^pcfe" 
delle strade ferrate italiane nell'Italia centrale, sem- 
hravami che l'andamento di quella occorrente fosse 
chiaramente segnato dalia mano della natura, non che 
dalle pratiche in addietro tenute. L' unico fine però che 
mi prefissi, nel redigere questo breve e disadorno scritto, 
fu quello di spingere la costruzione di una Linea qua- 
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lunquc (purché trovisi fra le due trasversali accennate, 
e pia suscettibile delle richieste prerogative) e toglier 
la questione da quel giro vizioso ed innormale, che sof- 
focava i germi della di lei vitalità. 

Possa la mia debole voce essere ascoltata, e voglia 
il cielo, che coloro cui spetta regolare le nostre sorti, 
apprezzino l' importanza di quei rilievi che a me det- 
tava T amore della mia Patria, ed il vivo desiderio di 
vederla dotata di quei savi provvedimenti, che costi- 
tuiscono il patrimonio delle nazioni. 

Li 12 Luglio 1864. 
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